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1. Fragestellung 

Im Zuge der weltweiten Bemühungen, Treibhausgasemissionen zu reduzieren, wird die Suche 
nach nachhaltigen Energien immer wichtiger. In diesem Zusammenhang haben Biokraftstoffe, 
insbesondere hydriertes Pflanzenöl, englisch „Hydrotreated Vegetable Oil“ (HVO), an Bedeutung 
gewonnen. HVO als eine Form von BioFuels hat eine ähnliche chemische Zusammensetzung wie 
konventioneller Dieselkraftstoff und bietet gleichzeitig das Potenzial, Treibhausgas- und Schad-
stoffemissionen deutlich zu reduzieren. Als so genannte „Drop-in“-Lösung ermöglicht HVO eine 
einfache Integration in die bestehende Dieselinfrastruktur und ist in verschiedenen Verkehrssek-
toren anwendbar. Bei vielen Motoren ist keine technische Anpassung erforderlich.  

Dies wirft die Fragen auf, welche Eigenschaften - insbesondere Emissionen - HVO im Vergleich 
zu fossilen Brennstoffen aufweist, wie HVO produziert wird und in welchen Sektoren der Einsatz 
von HVO möglich und sinnvoll ist. Dabei spielen die Herkunft und Verarbeitung des Ausgangs-
materials und dessen Nachhaltigkeit sowie die vorhandenen Produktionskapazitäten entschei-
dende Rollen. Dies wird im Folgenden detailliert analysiert, um das Potenzial und die Herausfor-
derungen für den Einsatz von HVO als nachhaltigem Kraftstoff darzustellen.  

2. Hydriertes Pflanzenöl  

2.1. Abgrenzung zu anderen Treibstoffen  

HVO zählt zur übergeordneten Produktkategorie BioFuels (Biokraftstoffe), welche sich wiederum 
von den wasserstoffbasierten E-Fuels1 unterscheiden. 

Experten diskutieren in Studien und in der wissenschaftlichen Literatur zahlreiche untergeord-
nete Produktkategorien von BioFuels. Die Internationale Energieagentur (IEA) identifiziert in ih-
rem „Renewable Outlook“ vier Arten von BioFuels: Ethanol, Biodiesel, erneuerbarer Diesel und 
Biojet (= Flugzeugtreibstoff).2 Der erneuerbare Diesel wird auch als HVO bezeichnet. Allerdings 
existieren für HVO bzw. erneuerbaren Diesel zahlreiche alternative Bezeichnungen, unter ande-
rem „second generation biodiesel“, „paraffinic diesel fuel“ oder „paraffinic renewable diesel“.3 

 

1 E-Fuels sind kohlenstoffarme Kraftstoffe, die durch elektrolytischen Wasserstoff gewonnen werden. Dieser Was-
serstoff wird entweder mit Stickstoff oder CO₂ kombiniert, um verschiedene Kraftstoffprodukte wie E-Kerosin, 
E-Benzin, E-Diesel, E-Methanol und E-Ammoniak herzustellen. E-Kerosin, E-Benzin und E-Diesel lassen sich 
relativ leicht mit fossilen Brennstoffen mischen. Perspektivisch könnten sinkende Kosten für Wasserstoff und 
erneuerbare Elektrizität in Verbindung mit Fortschritten in der Produktion E-Fuels bis 2030 wettbewerbsfähig 
mit Biojet und Biodiesel oder erneuerbaren Diesel-Biokraftstoffen machen. Die Ziele für Netto-Null-Emissionen 
erfordern den beschleunigten Einsatz beider Kraftstoffarten (vgl. IEA (2023), Renewables 2023 – Analysis and 
forecast to 2028, https://iea.blob.core.windows.net/assets/96d66a8b-d502-476b-ba94-54ffda84cf72/Rene-
wables_2023.pdf, S. 100). 

2 IEA (2022), Renewables 2022 – Analysis and forecast to 2027, https://iea.blob.core.windows.net/as-
sets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf, S. 84. 

3 No, S. Y. (2014), Application of hydrotreated vegetable oil from triglyceride based biomass to CI engines – A re-
view, Fuel, Volume 115, S. 88-96, https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236113006005. 

https://iea.blob.core.windows.net/assets/96d66a8b-d502-476b-ba94-54ffda84cf72/Renewables_2023.pdf
https://iea.blob.core.windows.net/assets/96d66a8b-d502-476b-ba94-54ffda84cf72/Renewables_2023.pdf
https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236113006005
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Die Unterschiede in der Zusammensetzung der verschiedenen Kraftstoffarten Dieselkraftstoff, 
Pflanzenöl, Biodiesel und HVO stellt das Umweltbundesamt wie folgt gegenüber:  

Dieselkraftstoff, basierend auf fossilem Erdöl, entspricht den Mindestanforderungen der Norm 
DIN EN 590 und wird an Tankstellen als „B7“ vermarktet. B7 beinhaltet Diesel aus Mineralöl mit 
einer Beimischung von maximal sieben Prozent Biodiesel, der in Deutschland vorwiegend aus 
Rapsöl, aber auch aus Abfall- und Reststoffen sowie Palmöl produziert wird.4 Pflanzenöle, aus 
Ölpflanzen gewonnene Fette und fette Öle, sind in der DIN-Norm 51605 definiert.5 Biodiesel, be-
stehend aus Fettsäuremethylestern (FAME), wird durch Umesterung aus pflanzlichen oder tieri-
schen Ölen hergestellt und erfüllt die Qualitätsanforderungen der DIN EN 14214.6 

HVO gilt als paraffinischer Dieselkraftstoff und ist ein Gemisch reiner Kohlenwasserstoffe, herge-
stellt aus den Fettsäureketten der Pflanzenöle durch eine katalytische Reaktion mit Wasserstoff-
zugabe (Hydrierung).7 In ihrer chemischen Zusammensetzung unterscheiden sich paraffinische 
Kraftstoffe von regulärem Dieselkraftstoff. In Reinform erfüllen sie daher nicht die Anforderun-
gen der Norm für Dieselkraftstoffe (DIN EN 590), die in Deutschland maßgeblich ist. Stattdessen 
sind sie in einer separaten Norm (DIN EN 15940) geregelt.8 

Ausgangsmaterial (engl. Feedstock) und chemische Verarbeitungsprozesse unterscheiden sich bei 
HVO und anderen biomassebasierten Kraftstoffen: 

 

4 https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/kraftstoffe-antriebe##konventionellekraftstoffe. 

5 Lauf, T., Memmler, M., Schneider, S. (2023), Emissionsbilanz erneuerbarer Energieträger – Bestimmung der ver-
miedenen Emissionen im Jahr 2022, Umweltbundesamt, https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/fi-
les/medien/11850/publikationen/20231219_49_2023_cc_emissionsbilanz_erneuerbarer_energien_2022_bf.pdf, 
S. 151. 

6 Lauf, T., Memmler, M., Schneider, S. (2023), Emissionsbilanz erneuerbarer Energieträger – Bestimmung der ver-
miedenen Emissionen im Jahr 2022, Umweltbundesamt, https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/fi-
les/medien/11850/publikationen/20231219_49_2023_cc_emissionsbilanz_erneuerbarer_energien_2022_bf.pdf, 
S. 143. 

7 Lorenzi, G., Baptista, P., Venezia, B., Silva, C., & Santarelli, M. (2020), Use of waste vegetable oil for hy-
drotreated vegetable oil production with high-temperature electrolysis as hydrogen source, Fuel, Volume 278, 
117991, https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S001623612030987X. 

8 https://www.bmuv.de/faq/was-sind-paraffinische-dieselkraftstoffe. 

https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/kraftstoffe-antriebe
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11850/publikationen/20231219_49_2023_cc_emissionsbilanz_erneuerbarer_energien_2022_bf.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11850/publikationen/20231219_49_2023_cc_emissionsbilanz_erneuerbarer_energien_2022_bf.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11850/publikationen/20231219_49_2023_cc_emissionsbilanz_erneuerbarer_energien_2022_bf.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11850/publikationen/20231219_49_2023_cc_emissionsbilanz_erneuerbarer_energien_2022_bf.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S001623612030987X
https://www.bmuv.de/faq/was-sind-paraffinische-dieselkraftstoffe
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Abbildung 1: Überblick über Rohstoffe und Produktionsverfahren für flüssige Biokraftstoffe aus Biomasse.9 

2.2. Eigenschaften 

Es wird angenommen, dass der Energiewert (in Kilowattstunden – kWh) von mineralischem Die-
sel sowie Biodiesel und HVO ähnlich ist. Diese Annahme stützt sich auf das weitgehend gleiche 
Motorverhalten der Kraftstoffe und ihre fast ausschließliche Verwendung als Mischkraftstoffe.10 
Die petrochemischen Eigenschaften von HVO in Reinform und als Beigemisch stellen diverse 
Veröffentlichungen dar.11 

 

9 No, S. Y. (2014), Application of hydrotreated vegetable oil from triglyceride based biomass to CI engines – A re-
view, Fuel, Volume 115, S. 88-96, https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236113006005.  

10 Lauf, T., Memmler, M., Schneider, S. (2023), Emissionsbilanz erneuerbarer Energieträger – Bestimmung der ver-
miedenen Emissionen im Jahr 2022, Umweltbundesamt, https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/fi-
les/medien/11850/publikationen/20231219_49_2023_cc_emissionsbilanz_erneuerbarer_energien_2022_bf.pdf, 
S. 143. 

11 Siehe beispielweise Pechout, M., Kotek, M., Jindra, P., Macoun, D., Hart, J., & Vojtisek-Lom, M. (2019), Compari-
son of hydrogenated vegetable oil and biodiesel effects on combustion, unregulated and regulated gaseous pol-
lutants and DPF regeneration procedure in a Euro6 car, Science of the total environment, Volume 696, 133748, 
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0048969719336873 (Reinformkraftstoffe), oder Napolitano, 
P., Guido, C., Beatrice, C., & Pellegrini, L. (2018), Impact of hydrocracked diesel fuel and Hydrotreated Vegeta-
ble Oil blends on the fuel consumption of automotive diesel engines, Fuel, Volume 222, S. 718-732, 
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236118302540#b0050 (Mischkraftstoffe). 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236113006005
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11850/publikationen/20231219_49_2023_cc_emissionsbilanz_erneuerbarer_energien_2022_bf.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11850/publikationen/20231219_49_2023_cc_emissionsbilanz_erneuerbarer_energien_2022_bf.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0048969719336873
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236118302540#b0050
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Trotz höherer Kosten soll HVO im Vergleich zu Biodiesel Vorteile hinsichtlich Oxidationsstabili-
tät, Injektorverschmutzung, Energiegehalt und Cetanzahl bieten.12  

Studien zu und Hersteller von HVO-Produkten heben hervor, dass erneuerbarer Diesel einen 
vollwertigen Dieselkraftstoff darstelle, der chemisch fossilem Diesel sehr ähnlich sei und für alle 
Dieselfahrzeuge und -motoren verwendet werden könne. Dieser Kraftstoff liefere eine gleichwer-
tige Leistung im Vergleich zu konventionellem Diesel, verursache jedoch um bis zu 90 % weni-
ger Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen). Zusätzlich reduziere HVO die Emissionen ge-
fährlicher Stoffe, wie Feinstaub, Kohlenwasserstoffe, Stickoxide, Kohlenstoffmonoxid und poly-
aromatische Kohlenwasserstoffe (PAH), was zu einer verbesserten Luftqualität beitrage. Auch 
seien sehr niedrige Temperaturen bis zu -22°C für den Kraftstoff unproblematisch.13 Aus diesen 
Gründen könne der Einsatz von Biokraftstoff zukünftig Treibhausgase in Sektoren reduzieren, die 
nicht im ausreichenden Maße elektrifiziert oder mit Wasserstoff versorgt würden (dazu im Detail 
siehe Kapitel 4.3 und 5). 

2.3. Herstellungsprozess 

Die Herstellungsverfahren können zu großen Teilen auf Pflanzenmaterial wie Palmöl basieren, 
das nicht nachhaltig an- und abgebaut wurde.14 Moderne Herstellungsprozesse werden zuneh-
mend komplexer, um den Anteil an vermischten Abfallstoffen zu erhöhen und in Kraftstoff um-
zuwandeln. Die produzierenden Unternehmen patentieren diese Prozesse. Kürzlich vergab das 
Europäische Patentamt den Erfinderpreis 2023 an ein finnisches Team, „welches für sein innova-
tives [HVO-]Verfahren zur Umwandlung von Abfällen und Reststoffen in erneuerbare Kraftstoffe 
für Kraftfahrzeuge, Flugzeuge und weitere Bereiche aus mehr als 600 Nominierungen ausge-
wählt“15 worden war. 

 

12 Pechout, M., Kotek, M., Jindra, P., Macoun, D., Hart, J., & Vojtisek-Lom, M. (2019), Comparison of hydrogenated 
vegetable oil and biodiesel effects on combustion, unregulated and regulated gaseous pollutants and DPF regen-
eration procedure in a Euro6 car, Science of the total environment, Volume 696, 133748, https://www.sci-
encedirect.com/science/article/pii/S0048969719336873. 

13 https://www.neste.de/neste-my-renewable-diesel/produktinformationen/faq; Pirjola, L., Rönkkö, T., Saukko, E., 
Parviainen, H., Malinen, A., Alanen, J., & Saveljeff, H. (2017), Exhaust emissions of non-road mobile machine: 
Real-world and laboratory studies with diesel and HVO fuels, Fuel, Volume 202, S. 154-164, https://www.sci-
encedirect.com/science/article/pii/S001623611730409X; Dimitriadis, A., Seljak, T., Baškovič, U. Ž., Dimaratos, 
A., Bezergianni, S., Samaras, Z., & Katrašnik, T. (2020), Improving PM-NOx trade-off with paraffinic fuels: A 
study towards diesel engine optimization with HVO, Fuel, Volume 265, 116921, https://www.sciencedi-
rect.com/science/article/pii/S0016236119323142; für eine Studienzusammenfassung siehe Röck, V., Thuneke, 
K., Ettl, J., Emberger, P., Remmele, E. (2023), HVO-Diesel für Traktoren – Analyse zum Einsatz des paraf-
finischen Dieselkraftstoffs HVO auf Staatsbetrieben, Technologie- und Förderzentrum im Kompetenzzentrum 
für Nachwachsende Rohstoffe, https://www.tfz.bayern.de/mam/cms08/publikationen/berichte/dateien/tfz-ber-
icht_81_paradies.pdf, S. 37 ff. 

14 Welche Bedeutung haben paraffinische Dieselkraftstoffe für dem Umwelt- und Klimaschutz im Verkehr?, 
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclus-
ters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7.  

15 Europäisches Patentamt (04.07.2023), Pressemitteilung, „Finnisches Team gewinnt Europäischen Erfinderpreis 
2023 für seine Technologie zur Umwandlung von Abfall in erneuerbare Kraftstoffe“, 
https://www.epo.org/de/news-events/press-centre/press-release/2023/732577.  

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0048969719336873
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0048969719336873
https://www.neste.de/neste-my-renewable-diesel/produktinformationen/faq
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S001623611730409X
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S001623611730409X
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236119323142
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236119323142
https://www.tfz.bayern.de/mam/cms08/publikationen/berichte/dateien/tfz-bericht_81_paradies.pdf
https://www.tfz.bayern.de/mam/cms08/publikationen/berichte/dateien/tfz-bericht_81_paradies.pdf
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclusters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclusters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7
https://www.epo.org/de/news-events/press-centre/press-release/2023/732577
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Der chemische Herstellungsprozess beginnt mit der Hydrierung von Triglyceriden und deren Zer-
setzung in verschiedene Zwischenprodukte wie Monoglyceride, Diglyceride und Carbonsäuren. 
Diese Zwischenprodukte werden dann durch Decarbonylierung, Decarboxylierung (beide mit 
Entfernung eines Kohlenstoffatoms aus dem Zwischenprodukt) und Hydro-Deoxygenierung 
(ohne Entfernung von Kohlenstoff) bei erhöhten Temperaturen (300 – 360 °C) und Druck in Al-
kane umgewandelt. Für das Hydroprocessing können verschiedene Katalysatoren eingesetzt wer-
den.16 

Der industrielle Prozess ist herstellerabhängig und lässt sich in Rohstoffbeschaffung, Rohstoffauf-
bereitung und Raffinationsprozess unterteilen: 

  „Schritt 1: Rohstoffbeschaffung – Die eingesetzten erneuerbaren Rohstoffe bestehen größten-
teils aus Abfall- und Reststoffen, wobei zu einem kleineren Anteil auch verschiedene Pflan-
zenöle verwendet werden können. Die drei wichtigsten Rohstoffkategorien, die eingesetzt 
werden, sind tierische Abfallfette, gebrauchtes Speiseöl und verschiedene Abfälle und Rest-
stoffe aus der Pflanzenölverarbeitung. Die Anteile der verschiedenen Rohstoffe variieren von 
Jahr zu Jahr, von Markt zu Markt und hängen von ihrer Verfügbarkeit, ihrem Preis und den 
marktspezifischen Anforderungen ab. 

  Schritt 2: Rohstoffaufbereitung – Die Abfälle und Reststoffe durchlaufen eine Vorbehandlung, 
bei der Verunreinigungen entfernt werden. Hierdurch erhalten wir einen sauberen Rohstoff, 
der in erneuerbare Produkte umgewandelt werden kann. 

  Schritt 3: Die Raffinerie […] – Zur Herstellung von Dieselmolekülen muss der in den erneuer-
baren Rohstoffen gebundene Sauerstoff durch Zugabe von Wasserstoff entfernt werden. 
Gleichzeitig werden auch andere Verunreinigungen wie Schwefel eliminiert. Die Kohlenwas-
serstoffe werden anschließend isomerisiert und verfeinern die Eigenschaften der Endpro-
dukte zu erneuerbarem Diesel. Während dieses Prozesses wird das Kohlenwasserstoffgerüst 
verzweigt, um die gewünschten Eigenschaften zu erreichen.“17 

3. Marktübersicht  

Es gibt eine Vielzahl an HVO-Produzenten, die alle eigene Raffinationsverfahren zur Herstellung 
von hydrierten Ölen entwickeln: Neste Oil (Finnland), Conoco Phillips (Vereinigte Staaten, 

 

16 Pechout, M., Kotek, M., Jindra, P., Macoun, D., Hart, J., & Vojtisek-Lom, M. (2019), Comparison of hydrogenated 
vegetable oil and biodiesel effects on combustion, unregulated and regulated gaseous pollutants and DPF regen-
eration procedure in a Euro6 car, Science of the total environment, Volume 696, 133748, https://www.sci-
encedirect.com/science/article/pii/S0048969719336873. 

17 Siehe z.B.: Neste GmbH, Wie wird Neste MY Renewable Diesel hergestellt?, https://www.neste.de/neste-my-
renewable-diesel/produktinformationen/wie-wird-erneuerbarer-diesel-produziert. 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0048969719336873
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0048969719336873
https://www.neste.de/neste-my-renewable-diesel/produktinformationen/wie-wird-erneuerbarer-diesel-produziert
https://www.neste.de/neste-my-renewable-diesel/produktinformationen/wie-wird-erneuerbarer-diesel-produziert
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Irland), Syntroleum (Vereinigte Staaten), Universal Oil Products (UOP)-Eni (Großbritannien, Ita-
lien), Nippon Oil (Japan) und SK energy (Südkorea).18  

Die Nachfrage nach biomassebasierten Kraftstoffen wuchs in den letzten Jahren an, wobei sich 
eine Verschiebung hin zu erneuerbarem Diesel (HVO) v.a. in Europa und den USA abzeichnet: 

 

Abbildung 2: Globale HVO-Produktionskapazität 2019 – 202219 

 

18 Pechout, M., Kotek, M., Jindra, P., Macoun, D., Hart, J., & Vojtisek-Lom, M. (2019), Comparison of hydrogenated 
vegetable oil and biodiesel effects on combustion, unregulated and regulated gaseous pollutants and DPF regen-
eration procedure in a Euro6 car, Science of the total environment, Volume 696, 133748, https://www.sci-
encedirect.com/science/article/pii/S0048969719336873. 

19 IEA (2021), Renewable Energy Market Update – Outlook for 2021 and 2022, https://iea.blob.core.win-
dows.net/assets/18a6041d-bf13-4667-a4c2-8fc008974008/RenewableEnergyMarketUpdate-Outlook-
for2021and2022.pdf, S. 25. 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0048969719336873
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0048969719336873
https://iea.blob.core.windows.net/assets/18a6041d-bf13-4667-a4c2-8fc008974008/RenewableEnergyMarketUpdate-Outlookfor2021and2022.pdf
https://iea.blob.core.windows.net/assets/18a6041d-bf13-4667-a4c2-8fc008974008/RenewableEnergyMarketUpdate-Outlookfor2021and2022.pdf
https://iea.blob.core.windows.net/assets/18a6041d-bf13-4667-a4c2-8fc008974008/RenewableEnergyMarketUpdate-Outlookfor2021and2022.pdf
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Abbildung 3: Nachfragezuwachs nach BioFuels nach Kraftstoffart und Region 2021 – 202220 

Erläuterung: Ein negatives Nachfragevolumen zeigt einen Nachfragerückgang bei den jeweiligen Kraftstoffarten an. 

Die Prognosen gehen davon aus, dass sich die Nachfrage gerade bei erneuerbarem Diesel vor al-
lem in den Industrieländern („Advanced Economies“) gegenüber den Schwellenländern 
(„Emerging Economies“) verstärken wird: 

 

20 IEA (2022), Renewables 2022 – Analysis and forecast to 2027, https://iea.blob.core.windows.net/as-
sets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf, S. 84. 

https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
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Abbildung 4: Globale Nachfrage nach verschiedenen BioFuels (links) und Produktionswachstum in Industrieländern 
und Schwellenländern (rechts) für den Zeitraum 2021 – 202721 

Erläuterung: Ein negatives Produktionsvolumen zeigt einen Produktionsrückgang bei den jeweiligen Kraftstoffarten an. 

 

21 IEA (2022), Renewables 2022 – Analysis and forecast to 2027, https://iea.blob.core.windows.net/as-
sets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf, S. 86. 

https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
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Abbildung 5: Prognostizierte Szenarien für die Nachfrage und das Angebot von BioFuels-Produkten in Europa bis zum 
Jahr 202722 

Erläuterung: Ein negatives Produktionsvolumen zeigt einen Produktionsrückgang bei den jeweiligen Kraftstoffarten an. 

Für die Nachfrage und die Produktion von HVO in Europa sind folgende Entwicklungen möglich: 

  „Europe’s renewable diesel demand expands by 1 800 MLPY [million litres per year] over 
2022-2027, with France, Finland and Germany accounting for 80% of this growth. France tar-
gets 8% biodiesel blending (including renewable diesel) by 2027, Finland aims for 30% re-
newable energy sources in transport by 2027 and Germany targets a 14.5% GHG [greenhouse 
gas] emissions intensity reduction in transport by 2027. Renewable diesel production ex-
pands in France, Sweden, the Netherlands, Finland and Spain to supply the volumes re-
quired for proposed projects in these countries.“23 

4. Verwendung  

4.1. Beimischung zu mineralischem Diesel 

Bisher wird Biodiesel in Deutschland hauptsächlich dem fossilen Diesel beigemischt; als Rein-
kraftstoff war er bisher kaum relevant. HVO wird ebenfalls vorwiegend beigemischt, wobei DIN-

 

22 IEA (2022), Renewables 2022 – Analysis and forecast to 2027, https://iea.blob.core.windows.net/as-
sets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf, S. 98. 

23 Ebd. 

https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
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Normen zufolge die Grenze bei 26 Prozent liegt.24 Dennoch gibt es unvermischte HVO-Produkte 
mit einem 100 %-Anteil, die jedoch nicht für den Straßenverkehr zugelassen waren. 

Durch eine Neuregelung u. a. des Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetzes (SaubFahrzeugBe-
schG) soll den Verbrauchern zukünftig die Nutzung von Dieselkraftstoffen ermöglicht werden, 
die vollständig aus erneuerbaren Quellen stammen, wie z.B. HVO und E-Fuels (entsprechend der 
Norm DIN EN 15940).25 Damit soll es möglich sein, HVO auch in Reinform (HVO 100) an deut-
schen Tankstellen zu tanken und zu erwerben.26 

4.2. Herstellungskosten und Wirtschaftlichkeit 

Die Wirtschaftlichkeit von HVO wird uneinheitlich bewertet: 

  „Obwohl technisch und rechtlich mehr möglich wäre, wird HVO durchschnittlich aber nur 
zu etwa 2 Prozent beigemischt. Diese Beimischung wird von Mineralölunternehmen prakti-
ziert, um die vorgeschriebene Treibhausgasminderungsquote (THG-Quote) zu erfüllen. Nur 
in Verbindung mit der Anrechnung auf die THG-Quote ist der Einsatz dieser Kraftstoffe aktu-
ell überhaupt wirtschaftlich. Ohne Quotenanrechnung würde der Preis ein Vielfaches von 
konventionellem Dieselkraftstoff betragen. Auch künftig in Reinform in Verkehr gebrachte 
nachhaltige paraffinische Dieselkraftstoffe würden auf die Quote angerechnet und daher in 
gleichem Maße die bereits praktizierte Beimischung reduzieren. Eine Übererfüllung der 
Quote ist aufgrund der erwähnten Kosten nicht zu erwarten. Die insgesamt eingesetzten Men-
gen ergeben sich alleine aus den Vorgaben der THG-Quote.“27 

Andere Untersuchungen sehen generell die Wirtschaftlichkeit und Produktionsrentabilität von 
HVO gegeben, so dass dieser Kraftstoff auch breitere Einsatzmöglichkeiten bei verschiedenen 
Kundengruppen finden könnte.28 Des Weiteren investieren Unternehmen massiv in neue 

 

24 Lauf, T., Memmler, M., Schneider, S. (2023), Emissionsbilanz erneuerbarer Energieträger – Bestimmung der ver-
miedenen Emissionen im Jahr 2022, Umweltbundesamt, https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/fi-
les/medien/11850/publikationen/20231219_49_2023_cc_emissionsbilanz_erneuerbarer_energien_2022_bf.pdf, 
S. 143; https://www.bmuv.de/faq/was-sind-paraffinische-dieselkraftstoffe. 

25 BMDV (21.06.2023), Pressemitteilung, https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2023/060-
wissing-klimafreundliche-kraftstoffe-foerdern.html.  

26 Köllner, C. (2024), Das müssen Sie zur Diesel-Alternative HVO wissen, https://www.springerprofessional.de/be-
triebsstoffe/diesel/das-muessen-sie-zur-diesel-alternative-hvo-wissen/23641558. Siehe auch: 
https://www.adac.de/verkehr/tanken-kraftstoff-antrieb/alternative-antriebe/tankstelle-alternative-kraftstoffe/; 
https://www.welt.de/wirtschaft/article250624260/HVO-100-Neuer-Oeko-Diesel-verdraengt-an-den-Tankstellen-
altes-Benzin.html.  

27 BMUV (24.11.2023), Ist der Einsatz nachhaltiger paraffinischer Dieselkraftstoffe wirtschaftlich?, 
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclus-
ters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7 (Hervorhebung durch Autor).  

28 Lorenzi, G., Baptista, P., Venezia, B., Silva, C., & Santarelli, M. (2020), Use of waste vegetable oil for hy-
drotreated vegetable oil production with high-temperature electrolysis as hydrogen source, Fuel, Volume 278, 
117991, https://doi.org/10.1016/j.fuel.2020.117991. 

https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11850/publikationen/20231219_49_2023_cc_emissionsbilanz_erneuerbarer_energien_2022_bf.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11850/publikationen/20231219_49_2023_cc_emissionsbilanz_erneuerbarer_energien_2022_bf.pdf
https://www.bmuv.de/faq/was-sind-paraffinische-dieselkraftstoffe
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2023/060-wissing-klimafreundliche-kraftstoffe-foerdern.html
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2023/060-wissing-klimafreundliche-kraftstoffe-foerdern.html
https://www.springerprofessional.de/betriebsstoffe/diesel/das-muessen-sie-zur-diesel-alternative-hvo-wissen/23641558
https://www.springerprofessional.de/betriebsstoffe/diesel/das-muessen-sie-zur-diesel-alternative-hvo-wissen/23641558
https://www.adac.de/verkehr/tanken-kraftstoff-antrieb/alternative-antriebe/tankstelle-alternative-kraftstoffe/
https://www.welt.de/wirtschaft/article250624260/HVO-100-Neuer-Oeko-Diesel-verdraengt-an-den-Tankstellen-altes-Benzin.html
https://www.welt.de/wirtschaft/article250624260/HVO-100-Neuer-Oeko-Diesel-verdraengt-an-den-Tankstellen-altes-Benzin.html
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclusters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclusters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7
https://doi.org/10.1016/j.fuel.2020.117991
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Produktionskapazitäten.29 Der ADAC stellt in anderen Ländern einen Mehrpreis der Reinform-
Variante des HVO gegenüber Mineralöldiesel von 5 bis 20 Cent fest.30  

4.3. Einsatz in verschiedenen Sektoren 

Bereits heute erstreckt sich der Einsatz von HVO über verschiedene Verkehrsbereiche, in denen 
Dieselmotoren eine wesentliche Rolle spielen: von schweren Nutzfahrzeugen und Diesel-PKWs 
bis hin zur Schifffahrt und dem Bahn- und Flugverkehr. Hersteller weisen darauf hin, dass er-
neuerbarer Diesel in Reinform in vielen Motoren schwerer Nutzfahrzeuge oder Diesel-PKWs ein-
gesetzt werden könnte, ohne dem Motor zu schaden (jedoch mit begrenzter Wirtschaftlichkeit, 
siehe oben Kapitel 4.2; siehe ferner die Beimischungsgrenzen gem. aktueller DIN-Normen, Kapi-
tel 4.1). Daher werden HVO-Produkte auch als „Drop-In“-Lösung bezeichnet, d. h. der Kraftstoff 
kann in bestehenden Dieselfahrzeugen und Kraftstoffinfrastrukturen in Reinform oder in einer 
Kraftstoffmischung verwendet werden. 

Für einige Verkehrsbereiche mit gesonderten Anforderungen gibt es separate HVO-Produkte der 
Hersteller, wie z.B. für den Flugverkehr.31 Die Luftfahrtindustrie ist in den THG-Handel einbezo-
gen und hat daher einen Anreiz, Treibhausgase durch alternative Kraftstoffe zu reduzieren. 

In der Schifffahrt kann HVO sowohl in der Binnenschifffahrt als auch in der Hochseeschifffahrt 
verwendet werden. Die Anforderungen an Schiffsdiesel sind weniger streng als die für herkömm-
lichen Diesel nach DIN EN 590. Der in der Binnenschifffahrt genutzte Marinediesel ähnelt eher 
Heizöl, während das in der Hochseeschifffahrt verwendete Schweröl ein stark verunreinigter 
Rückstand der Raffinerieprozesse ist. Die Emissionen beider Kraftstoffarten sind schlechter, und 
die Grenzwerte für Abgasemissionen in der Schifffahrt sind weniger streng. Hersteller von 
Schiffsmotoren haben HVO bereits zugelassen.32  

Der Einsatz von HVO ist ebenfalls außerhalb des Straßenverkehrs, beispielsweise in Landwirt-
schaftsmaschinen, möglich.33 Auch die Deutsche Bahn bezieht für Testprojekte rund 

 

29 IEA (2022), Renewables 2022 – Analysis and forecast to 2027, https://iea.blob.core.windows.net/as-
sets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf. 

30 XTL, HVO-Diesel & Co.: Neue Kraftstoffe ab 2024 (28.12.2023), https://www.adac.de/verkehr/tanken-kraftstoff-
antrieb/alternative-antriebe/tankstelle-alternative-kraftstoffe/.  

31 Soone, J. (2020), Sustainable aviation fuels, European Parliamentary Research Service (EPRS), https://www.eu-
roparl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2020/659361/EPRS_BRI(2020)659361_EN.pdf.  

32 https://www.mtu-solutions.com/content/dam/mtu/technical-article/2022/hvo-fuel-proven-to-be-effective-for-
diesel-generator-sets/WP_HVO_Proven_Effective_Diesel_Gensets_FINAL.pdf; https://www.auto-motor-und-
sport.de/tech-zukunft/alternative-antriebe/man-v12-wasserstoffmotor-fuer-den-marineeinsatz/. 

33 Röck, V., Thuneke, K., Ettl, J., Emberger, P., Remmele, E., (2023), HVO-Diesel für Traktoren – Analyse zum Ein-
satz des paraffinischen Dieselkraftstoffs HVO auf Staatsbetrieben, Technologie- und Förderzentrum im Kompe-
tenzzentrum für Nachwachsende Rohstoffe, https://www.tfz.bayern.de/mam/cms08/publikationen/berichte/da-
teien/tfz-bericht_81_paradies.pdf. 

https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
https://www.adac.de/verkehr/tanken-kraftstoff-antrieb/alternative-antriebe/tankstelle-alternative-kraftstoffe/
https://www.adac.de/verkehr/tanken-kraftstoff-antrieb/alternative-antriebe/tankstelle-alternative-kraftstoffe/
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2020/659361/EPRS_BRI(2020)659361_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2020/659361/EPRS_BRI(2020)659361_EN.pdf
https://www.mtu-solutions.com/content/dam/mtu/technical-article/2022/hvo-fuel-proven-to-be-effective-for-diesel-generator-sets/WP_HVO_Proven_Effective_Diesel_Gensets_FINAL.pdf
https://www.mtu-solutions.com/content/dam/mtu/technical-article/2022/hvo-fuel-proven-to-be-effective-for-diesel-generator-sets/WP_HVO_Proven_Effective_Diesel_Gensets_FINAL.pdf
https://www.auto-motor-und-sport.de/tech-zukunft/alternative-antriebe/man-v12-wasserstoffmotor-fuer-den-marineeinsatz/
https://www.auto-motor-und-sport.de/tech-zukunft/alternative-antriebe/man-v12-wasserstoffmotor-fuer-den-marineeinsatz/
https://www.tfz.bayern.de/mam/cms08/publikationen/berichte/dateien/tfz-bericht_81_paradies.pdf
https://www.tfz.bayern.de/mam/cms08/publikationen/berichte/dateien/tfz-bericht_81_paradies.pdf
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17 Millionen Liter erneuerbaren Diesel für Dieselloks.34 Neben dem Straßentransportsektor sind 
der Bergbau und die Stahlproduktion mögliche Absatzmärkte.35 

Perspektivisch sehen Studien zur wirtschaftlichen Klimaneutralität den Einsatz von Biokraftstof-
fen vor allem in Bereichen, in denen eine direkte Elektrifizierung nicht umgesetzt werden kann, 
wie in der Industrie, im Schifffahrtsverkehr, im Flugverkehr und im Schwerlastverkehr.36 Be-
gründet wird der begrenzte Einsatz mit der eingeschränkten Nachhaltigkeit des biologischen Aus-
gangsmaterials (siehe Kapitel 5). 

5. Nachhaltigkeit 

5.1. Emissionen am Fahrzeug  

Studien von Wissenschaftlern und Herstellerangaben zu HVO-Produkten zeigen geringere Emis-
sionen bei der Verbrennung und eine teilweise bessere Motorverträglichkeit im Vergleich zu fos-
silem Diesel. Die geringeren Werte variieren abhängig vom technischen Stand der Motorengene-
ration (aufgrund Erfüllung unterschiedlicher EURO-Abgasnormen), vom Vergleichsdieselkraft-
stoff und wohl auch von der Versuchsanordnung/Berechnungsmethode her. Ein Hersteller gibt 
für sein HVO-Produkt z.B. folgende Vergleichswerte an: 

• „um bis zu 33 % geringere Feinstaubemissionen 

• um bis zu 30 % geringerer Ausstoß von Kohlenwasserstoff (HC) 

• um bis zu 24 % geringerer Ausstoß von Kohlenmonoxid (CO) 

• um bis zu 9 % geringerer Ausstoß von Stickoxid (NOx) 

• geringerer Ausstoß polyaromatischer Kohlenwasserstoffe (PAH)“.37 

 

34 Deutsche Bahn ersetzt Diesel durch Biokraftstoff HVO (04.01.2023), https://www.solarser-
ver.de/2023/01/04/deutsche-bahn-ersetzt-diesel-durch-biokraftstoff-hvo/.  

35 Neste GmbH (07.02.2024), Geschäftsbericht 2023, https://ir-ser-
vice.appspot.com/view/ahBzfmlyLXNlcnZpY2UtaHJkchsLEg5GaWxlQXR0YWNobWVudBiAgLC9qs-HCgw?lan-
guage_no=0, S. 20. 

36 Acatech, Leopoldina, Akademienunion (Hrsg.) (2023), Wie wird Deutschland klimaneutral? Handlungsoptionen 
für Technologieumbau, Verbrauchsreduktion und Kohlenstoffmanagement (Schriftenreihe zur wissenschaftsba-
sierten Politikberatung), https://www.leopoldina.org/fileadmin/redaktion/Publikationen/Nationale_Empfehlun-
gen/2023_ESYS_Stellungnahme_Integrierte_Energieversorgung_final.pdf, S. 64. 

37 Neste GmbH, https://www.neste.de/neste-my-renewable-diesel/produktinformationen. 

https://www.solarserver.de/2023/01/04/deutsche-bahn-ersetzt-diesel-durch-biokraftstoff-hvo/
https://www.solarserver.de/2023/01/04/deutsche-bahn-ersetzt-diesel-durch-biokraftstoff-hvo/
https://ir-service.appspot.com/view/ahBzfmlyLXNlcnZpY2UtaHJkchsLEg5GaWxlQXR0YWNobWVudBiAgLC9qs-HCgw?language_no=0
https://ir-service.appspot.com/view/ahBzfmlyLXNlcnZpY2UtaHJkchsLEg5GaWxlQXR0YWNobWVudBiAgLC9qs-HCgw?language_no=0
https://ir-service.appspot.com/view/ahBzfmlyLXNlcnZpY2UtaHJkchsLEg5GaWxlQXR0YWNobWVudBiAgLC9qs-HCgw?language_no=0
https://www.leopoldina.org/fileadmin/redaktion/Publikationen/Nationale_Empfehlungen/2023_ESYS_Stellungnahme_Integrierte_Energieversorgung_final.pdf
https://www.leopoldina.org/fileadmin/redaktion/Publikationen/Nationale_Empfehlungen/2023_ESYS_Stellungnahme_Integrierte_Energieversorgung_final.pdf
https://www.neste.de/neste-my-renewable-diesel/produktinformationen
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Ebenso zeigen andere Studien geringere Werte bei den emittierten Treibhausgasen.38 Der Ausstoß 
lässt sich noch weiter reduzieren, wenn die Motoren auf den Treibstoff abgestimmt werden.39 Die 
Hersteller weisen jedoch darauf hin, dass die lokalen Emissionen (am Fahrzeug) stark von der in-
dividuellen Abgasnachbehandlung der jeweiligen Fahrzeuge abhängen. Entsprechend schwan-
ken die Untersuchungsergebnisse. Geringere Emissionen treten insbesondere bei älteren Fahrzeu-
gen bis zur Abgasnorm Euro V auf und sind vom jeweiligen Einsatzszenario (z.B. der jeweiligen 
Temperatur) abhängig. Ab Euro VI sind die Unterschiede in den Emissionen durch den Einsatz 
von HVO aufgrund der wirksameren Abgasnachbehandlung beim mineralischen Diesel weniger 
ausgeprägt.40 Inwiefern der Kraftstoffmehrverbrauch beim Prozess der Abgasnachbehandlung re-
duziert werden könnte, ist noch nicht abschließend geklärt. Eine Untersuchung stellte sogar ei-
nen geringeren Kraftstoffverbrauch von 4,3 % bei Verwendung von HVO 100 fest.41 Zudem sind 
die HVO-Kraftstoffe so entwickelt, dass sie direkt in den existierenden Motoren eingesetzt wer-
den können, d.h. ohne technische Veränderung (was die Abgasnachbehandlung einschließt). Stu-
dien zeigen jedoch, dass eine effiziente Abgasnachbehandlung mittels Katalysatoren auch bei der 
Verbrennung von HVO unerlässlich ist.42 Eine Untersuchung des Thünen-Instituts für Agrartech-
nologie legt beispielhaft dar, dass verschiedene Kraftstoffe (darunter auch Beimischungen von 
HVO und HVO 100) nur dann weniger Emissionen ausstoßen, wenn Katalysatoren nachgeschaltet 
sind: 

 

38 Pirjola, L., Rönkkö, T., Saukko, E., Parviainen, H., Malinen, A., Alanen, J., & Saveljeff, H. (2017), Exhaust emissi-
ons of non-road mobile machine: Real-world and laboratory studies with diesel and HVO fuels, Fuel, Volume 
202, S. 154-164, https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S001623611730409X; Dimitriadis, A., Sel-
jak, T., Baškovič, U. Ž., Dimaratos, A., Bezergianni, S., Samaras, Z., & Katrašnik, T. (2020), Improving PM-NOx 
trade-off with paraffinic fuels: A study towards diesel engine optimization with HVO, Fuel, Volume 265, 
116921, https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236119323142; für eine Studienzusammenfas-
sung siehe Röck, V., Thuneke, K., Ettl, J., Emberger, P., Remmele, E., (2023), HVO-Diesel für Traktoren – Ana-
lyse zum Einsatz des paraffinischen Dieselkraftstoffs HVO auf Staatsbetrieben, Technologie- und Förderzentrum 
im Kompetenzzentrum für Nachwachsende Rohstoffe, https://www.tfz.bayern.de/mam/cms08/publikatio-
nen/berichte/dateien/tfz-bericht_81_paradies.pdf, S. 37 ff. 

39 Dimitriadis, A., Seljak, T., Baškovič, U. Ž., Dimaratos, A., Bezergianni, S., Samaras, Z., & Katrašnik, T. (2020), 
Improving PM-NOx trade-off with paraffinic fuels: A study towards diesel engine optimization with HVO, Fuel, 
Volume 265, 116921, https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236119323142. 

40 Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR), Institut für Verbrennungstechnik (VT) (2018), Klima-
neutrale synthetische Kraftstoffe im Verkehr – Potenziale und Handlungsempfehlungen, 
https://elib.dlr.de/126963/1/DLR_VT_Fuels_Studie_Verkehr_V1.2.pdf, S. 13 ff.; Auskunft der Neste GmbH 
(11.03.2024). 

41 Bohl, T., Smallbone, A., Tian, G. und Roskilly, A.P. (2018), Particulate number and NOx trade-off comparisons 
between HVO and mineral diesel in HD applications, Fuel, Volume 215, S. 90-101, https://www.sciencedi-
rect.com/science/article/pii/S0016236113006005. 

42 Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR), Institut für Verbrennungstechnik (VT) (2018), Klima-
neutrale synthetische Kraftstoffe im Verkehr – Potenziale und Handlungsempfehlungen, 
https://elib.dlr.de/126963/1/DLR_VT_Fuels_Studie_Verkehr_V1.2.pdf, S. 15. 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S001623611730409X
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236119323142
https://www.tfz.bayern.de/mam/cms08/publikationen/berichte/dateien/tfz-bericht_81_paradies.pdf
https://www.tfz.bayern.de/mam/cms08/publikationen/berichte/dateien/tfz-bericht_81_paradies.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236119323142
https://elib.dlr.de/126963/1/DLR_VT_Fuels_Studie_Verkehr_V1.2.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236113006005
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016236113006005
https://elib.dlr.de/126963/1/DLR_VT_Fuels_Studie_Verkehr_V1.2.pdf


 

 
 

 

 

Wissenschaftliche Dienste Sachstand 
WD 5 - 3000 - 031/24 

Seite 17 

 

 

Abbildung 6: NOx- und PM-Emissionen (Feinstaub, engl. particulate matter) von Biodiesel- und HVO-Mischungen im 
ETC-Test (European Transient Cycle)43 

5.2. Emissionen im gesamten Lebenszyklus 

Ein europäischer Produzent von HVO-Produkten analysierte den gesamten Lebenszyklus je einer 
Treibstoffeinheit mineralischer Diesel und HVO. Nach dessen Angaben zeigen sich die Treib-
hausgaseinsparungen vor allem beim Verbrennungsvorgang, aber bereits auch schon bei der Vor-
bereitung der Rohmaterialien und beim Raffinierungsprozess. Für den Hersteller betragen die 
Treibhausgasemissionen aus der Kraftstoff Nutzungsphase „Tank-to-Wheel“ (TTW) gleich Null 
oder nahezu Null, da das bei der Verbrennung freigesetzte biobasierte Kohlendioxid gleich der 
Menge entspräche, die der Rohstoff aus Abfall und Pflanzenresten zuvor absorbiert habe: 

 

43 Pabst, C., Munack, A., Bünger, J. (2014), Emissionen von Biokraftstoffgemischen aus Motoren mit SCR-Katalysa-
tor, Sonderdruck MTZ 02/2014, https://www.ufop.de/files/1513/9634/0833/UFOP_MTZ0214_final1.pdf, S. 4 f.  

https://www.ufop.de/files/1513/9634/0833/UFOP_MTZ0214_final1.pdf
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Abbildung 7: Vergleich der entstandenen Treibhausgase bei der Produktion und Nutzung von Dieselkraftstoff und 
HVO (hier ein HVO-Produkt eines finnischen Herstellers)44 

Andere wissenschaftliche Studien zur Lebenszyklusanalyse bestätigen geringere Emissionen ge-
genüber fossilem Diesel.45 Dennoch haben die Herkunft und Zusammensetzung des genutzten 

 

44 NESTE (2023), Annual Report 2023, https://ir-service.funkton.com/archive/nesteoil/download.html?catego-
ries=Annual+Report&type=pdf&language=English&action=open&r=12536, S. 64. 

45 Roque, L. F. A., da Costa, R. B. R., de Souza, T. A. Z., Coronado, C. J. R., Pinto, G. M., Cintra, A. J. A., & Alves, L. 
F. R. (2023). Experimental analysis and life cycle assessment of green diesel (HVO) in dual-fuel operation with 
bioethanol. Journal of Cleaner Production, Volume 389, 135989, https://www.sciencedirect.com/science/arti-
cle/pii/S0959652623001476.  

https://ir-service.funkton.com/archive/nesteoil/download.html?categories=Annual%20Report&type=pdf&language=English&action=open&r=12536
https://ir-service.funkton.com/archive/nesteoil/download.html?categories=Annual%20Report&type=pdf&language=English&action=open&r=12536
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0959652623001476
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0959652623001476
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biologischen Ausgangsmaterials (z.B. HVO u.a. aus Raps, Soyabohnen, Palmöl oder sogar Pflan-
zen der Jatropha-Gattung46) ebenfalls entscheidenden Einfluss auf die Lebenszyklus-Emissio-
nen.47  

5.3. Nachhaltigkeit des Anbaus 

Die Herkunft der Pflanzen- bzw. Fettbestandteile ist problematisch: 

  „HVO […] kann aus unterschiedlichen biogenen Quellen stammen, etwa aus Altspeiseöl oder 
Palmöl. Paraffinisch ist dabei ein chemischer Begriff, mit der gesättigte Kohlenwasserstoffe 
(chemisch enthalten diese nur Kohlen-Kohlenstoff-Einfachbindungen im Gegensatz zu soge-
nannten ungesättigten Kohlenwasserstoffen) bezeichnet werden, der aber keine Aussage über 
den Rohstoff enthält.“48  

Die Art und Weise des Anbaus biologischer Energiepflanzen sowie deren Ernte/Rodung kann 
hinsichtlich Bodenerosion oder CO2-Freisetzung negative Klimaeffekte haben:  

  „So kann HVO beispielsweise auch aus Palmöl hergestellt werden. Palmöl führt vor allem 
durch indirekte Landnutzungseffekte zu THG-Mehremissionen und zu sehr großen Biodiver-
sitätsverlusten. Ein nachträglicher Nachweis der zur HVO-Herstellung eingesetzten Rohstoffe 
ist kaum möglich.“49 

Das Umweltbundesamt schreibt zur Nutzung von Palmöl für die HVO-Produktion: 

  „Palmöl als Ausgangstoff für hydrierte Pflanzenöle […] spielt im Bereich des Dieselkraftstof-
fes zumindest für das Jahr 2020 auch eine entscheidende Rolle. Durch die Überarbeitung 
der Treibhausgasminderungsquote (THG-Quote) ist die Verwendung von Palmöl seit dem 1. 
Januar Jahr 2022 deutlich beschränkt und ab 2023 beendet, da der Anbau von Ölpalmen einer 
der Haupttreiber für die Rodung von Regenwald ist.“50 

 

46 „Jatropha, Jatropha curcas L., zu deutsch Purgiernuss, ist ein Strauch aus der Familie der Wolfsmilchgewächse 
(Euphorbiaceae), der weltweit in den Tropen und Subtropen verbreitet ist. Er gedeiht selbst in niederschlagsar-
mem Klima und auf degradierten, unfruchtbaren Böden, auf denen keine Nahrungsmittel angebaut werden kön-
nen.“ (https://www.ifeu.de/projekt/jatropha).  

47 Für eine weitreichende Lebenzyklusanalyse siehe Prussi, M., Yugo, M., De Prada, L., Padella, M., Edwards, R. 
and Lonza, L., (2020), JEC Well-to-Tank report v5, Publications Office of the European Union, JRC119036, 
https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/handle/JRC119036, S. 167 ff.; Arvidsson, R., Persson, S., Frö-
ling, M., Svanström, M. (2011), Life cycle assessment of hydrotreated vegetable oil from rape, oil palm and 
Jatropha, Journal of Cleaner Production, Volume 19 (2–3), S. 129-137, https://doi.org/10.1016/j.jcle-
pro.2010.02.008.  

48 https://www.bmuv.de/faq/was-sind-paraffinische-dieselkraftstoffe. 

49 Welche Bedeutung haben paraffinische Dieselkraftstoffe für dem Umwelt- und Klimaschutz im Verkehr?, 
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclus-
ters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7.  

50 https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/kraftstoffe-antriebe##konventionellekraftstoffe.  

https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/kraftstoffe-antriebe/vollzug-38-bimschv-anrechnung-von-strom-fuer
https://www.ifeu.de/projekt/jatropha
https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/handle/JRC119036
https://doi.org/10.1016/j.jclepro.2010.02.008
https://doi.org/10.1016/j.jclepro.2010.02.008
https://www.bmuv.de/faq/was-sind-paraffinische-dieselkraftstoffe
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclusters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclusters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/kraftstoffe-antriebe
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Das Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz 
(BMUV) schreibt, dass im Jahr 2020 beispielsweise rund 80 Prozent des in Deutschland verwen-
deten paraffinischen Dieselkraftstoffs aus Palmöl hergestellt wurden.51 Hingegen gibt die IEA an, 
dass im Jahr 2021 fast 70 % des weltweiten erneuerbaren Diesel- und Biojet-Kraftstoffs aus Abfäl-
len und Reststoffen stammten.52  

Das BMUV resümiert: „HVO ist nicht grundsätzlich nachhaltig. Nur wenn nachhaltige Rohstoffe 
zur Herstellung eingesetzt werden, ist HVO auch nachhaltig.“53  

Der Kreis der Ausgangsstoffe lässt sich auf Biomaterial, wie Pflanzenreste oder Tierfettabfälle er-
weitern, die als Nebenprodukte abfallen und bisher nicht weiterverwendet wurden. Die Natio-
nale Akademie der Wissenschaften Leopoldina hebt in einer Stellungnahme das Potenzial von 
Abfallresten hervor: 

  „Der Fokus sollte darauf liegen, ungenutzte Potenziale von Rest- und Abfallstoffen zu nutzen. 
Dabei ist zu berücksichtigen, dass die Eigenschaften von Rest- und Abfallstoffen für die ener-
getische Nutzung häufig ungünstiger sind als diejenigen der heute genutzten öl- und stärke-
haltigen Energiepflanzen. Insbesondere für die Herstellung von Biokraftstoffen aus Rest- und 
Abfallstoffen sind spezielle Verfahren erforderlich, die sich noch in der Entwicklung befin-
den.“54 

Da Biomasse als Rohstoff beziehungsweise Baustoff vielfältig einsetzbar ist, aber nur begrenzt zur 
Verfügung steht, soll den Autoren der Stellungnahme zufolge eine umfassende politische Bio-
massestrategie sicherstellen, dass erstens nur nachhaltig erzeugte Biomasse energetisch genutzt 
wird und zweitens dafür gesorgt wird, dass Biomasse so eingesetzt wird, dass sie den größtmögli-
chen Nutzen für das Gesamtsystem bringt.55 

5.4. Verfügbarkeit 

Die Verfügbarkeit biologischer Ausgangsstoffe ist vor allem in zweierlei Hinsicht begrenzt:  

Zum einen ist der Anbau von Biomasse auf Bodenflächen begrenzt, womit die Produktion von 
Biomasse an sich eine nachwachsende, aber nicht unbegrenzt verfügbare Ressource darstellt, die 

 

51 https://www.bmuv.de/faq/was-sind-paraffinische-dieselkraftstoffe.  

52 IEA (2022), Renewables 2022 – Analysis and forecast to 2027, https://iea.blob.core.windows.net/as-
sets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf, S. 86. 

53 Welche Bedeutung haben paraffinische Dieselkraftstoffe für dem Umwelt- und Klimaschutz im Verkehr?, 
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclus-
ters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7.  

54 Acatech, Leopoldina, Akademienunion (Hrsg.) (2023), Wie wird Deutschland klimaneutral? Handlungsoptionen 
für Technologieumbau, Verbrauchsreduktion und Kohlenstoffmanagement (Schriftenreihe zur wissenschaftsba-
sierten Politikberatung), https://www.leopoldina.org/fileadmin/redaktion/Publikationen/Nationale_Empfehlun-
gen/2023_ESYS_Stellungnahme_Integrierte_Energieversorgung_final.pdf, S. 64 (Hervorhebungen durch den Au-
tor). 

55 Ebd. 

https://www.bmuv.de/faq/was-sind-paraffinische-dieselkraftstoffe
https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclusters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclusters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7
https://www.leopoldina.org/fileadmin/redaktion/Publikationen/Nationale_Empfehlungen/2023_ESYS_Stellungnahme_Integrierte_Energieversorgung_final.pdf
https://www.leopoldina.org/fileadmin/redaktion/Publikationen/Nationale_Empfehlungen/2023_ESYS_Stellungnahme_Integrierte_Energieversorgung_final.pdf
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unter Umständen in Konkurrenz zur Nahrungsmittelproduktion oder zur natürlichen CO2-Spei-
cherung stehen kann:  

  „Biomasse ist eine erneuerbare Ressource, die sowohl im Energiesektor als auch als Rohstoff 
beziehungsweise Baustoff vielfältig einsetzbar ist. Gleichzeitig ist der Anbau von Biomasse 
für energetische Zwecke flächenintensiv, kann Böden, Gewässern und der Artenvielfalt scha-
den und steht in Konkurrenz zur Nahrungsmittelproduktion. Biomasse wird daher von (fast) 
allen Szenarienstudien als begrenzte Ressource angesehen, deren Potenziale bereits heute 
größtenteils erschlossen sind.“56 

Würde HVO jedoch aus bisher ungenutzten Rest- und Abfallstoffen hergestellt werden, hätte dies 
einen positiven Beitrag zur CO2-Einsparung zur Folge.57 

Zum anderen sind auch Abfallrohstoffe limitiert. Die Prognose der IEA zur Produktion von Biok-
raftstoffen sieht einen schnell wachsenden Bedarf an erneuerbarem Diesel, aber eine nur langsam 
wachsende Menge an Biomasse durch neue Nutzungsmöglichkeiten von Abfallrohstoffen.58 Der 
Verbrauch von Pflanzenöl für die Biokraftstoffproduktion werde von 2022 bis 2027 voraussicht-
lich um 46 % auf 54 Millionen Tonnen steigen, wodurch der Anteil der Pflanzenölproduktion, 
der zur Deckung der wachsenden Biokraftstoffnachfrage diene, von 17 % auf 23 % anwachse. In 
den Vereinigten Staaten führe dieser Nachfrageanstieg bereits zu reduzierten Sojaöl-Exporten 
und höheren Preisen. Gebrauchtes Speiseöl und tierische Fette böten kaum eine Entlastung, da 
sie zur Erfüllung der EU-Rohstoffanforderungen und der THG-Quote in einigen Sektoren noch 
stärker nachgefragt würden.59 Tatsächlich erschöpfe die Nutzung von gebrauchtem Speiseöl und 
tierischen Fetten nahezu 100 % der geschätzten Vorräte bzw. Potenziale im Prognosezeitraum. 
Selbst wenn eine breitere Palette von Abfällen (wie Palmölmühlenabwasser, Tallöl und andere 
Abfallöle aus der Agrarwirtschaft) berücksichtigt werde, steige die Nachfrage immer noch auf fast 
65 % des globalen Angebots.60  

6. Fazit 

Der Einsatz von HVO bietet im Vergleich zu herkömmlichem Diesel ein Potenzial zur Reduktion 
von Treibhausgas- und anderen Emissionen, insbesondere im Verkehrssektor. Bereits 2021 sollen 

 

56 Ebd. (Hervorhebungen durch den Autor). 

57 Ebd. 

58 Vergleiche im Folgenden: IEA (2022), Renewables 2022 – Analysis and forecast to 2027, 
https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf, S. 142. 

59 Auch das BMUV erläutert: „Die vorhandenen Mengen an nachhaltigem HVO-Diesel – zum Beispiel aus Altspei-
seölen, die in der Gastronomie oder Lebensmittelindustrie als Abfallprodukt anfallen – werden bereits heute 
vollständig fossilem Kraftstoff beigemischt und können nicht gesteigert werden.“ 
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclus-
ters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7.  

60 IEA (2022), Renewables 2022 – Analysis and forecast to 2027, https://iea.blob.core.windows.net/as-
sets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf, S. 142. 

https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclusters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7
https://www.bmuv.de/presse/fragen-und-antworten-faq?tx_bmubfaq_faq%5Bfilter%5D%5Bclusters%5D=247&cHash=26a2a1ea60d6bc3ac5f8f8044c2532c7
https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
https://iea.blob.core.windows.net/assets/ada7af90-e280-46c4-a577-df2e4fb44254/Renewables2022.pdf
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nachhaltige Biokraftstoffe aus Anbaumasse etwa 7,7 Millionen Tonnen CO2 eingespart haben.61 
Diese Einsparungen sind jedoch nur dann sinnvoll, wenn die zur Produktion notwendige Bio-
masse nachhaltig angebaut wird und nicht in Konkurrenz zur Nahrungsmittelproduktion steht. 
Abfall- und Reststoffe bieten dabei eine wichtige Ergänzung angebauter Biomasse. Die verfügbare 
Menge an Biomasse wird perspektivisch nicht ausreichen, um den Verkehrssektor umfassend zu 
dekarbonisieren. Deshalb sind alternative Biokraftstoffe wohl vorrangig in Bereichen einzusetzen, 
in denen eine Elektrifizierung schwer umsetzbar ist, wie im internationalen Luft- und Seever-
kehr, in Teilen der Landwirtschaft und möglicherweise im Lkw-Fernverkehr.62  

*** 

 

61 https://biokraftstoffverband.de/wp-content/uploads/2024/01/Offener-Brief-ans-UBA-zu-iLUC.pdf. 

62 https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11867/dokumente/uba-antwort_an_die_ver-
baende_der_biokraftstoffwirtschaft.pdf. 

https://biokraftstoffverband.de/wp-content/uploads/2024/01/Offener-Brief-ans-UBA-zu-iLUC.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11867/dokumente/uba-antwort_an_die_verbaende_der_biokraftstoffwirtschaft.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11867/dokumente/uba-antwort_an_die_verbaende_der_biokraftstoffwirtschaft.pdf

	Inhaltsverzeichnis 
	1. Fragestellung 
	2. Hydriertes Pflanzenöl 
	2.1. Abgrenzung zu anderen Treibstoffen 
	2.2. Eigenschaften 
	2.3. Herstellungsprozess 

	3. Marktübersicht 
	4. Verwendung 
	4.1. Beimischung zu mineralischem Diesel 
	4.2. Herstellungskosten und Wirtschaftlichkeit 
	4.3. Einsatz in verschiedenen Sektoren 

	5. Nachhaltigkeit 
	5.1. Emissionen am Fahrzeug 
	5.2. Emissionen im gesamten Lebenszyklus 
	5.3. Nachhaltigkeit des Anbaus 
	5.4. Verfügbarkeit 

	6. Fazit 

